Warszawa, dnia 25 maja 2012 r.
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KOMUNIKAT NR 22
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2012 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 627/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow 1 incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 3 lipca 2010 r., na szybowcu SZD-30C Pirat, klasyfikuje
do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: " Bledy proceduralne — H4".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Pilot szybowcowy wykonywat przelot treningowy w rejonie lotniska po trasie. Po okolo
pottoragodzinnym locie w poblizu lotniska, pilot widzac polepszajace si¢ warunki termiczne odleciat
w kierunku I punktu trasy. Po zaliczeniu I punktu pilot skierowatl si¢ w kierunku II punktu trasy. Podczas
lotu w kierunku II punktu trasy pilot stwierdzit, ze warunki termiczne ulegly pogorszeniu, postanowit
przerwaé zadanie i skierowat si¢ do lotniska startu. W odleglosci 12 km od lotniska szybowiec znajdowat
si¢ na wysoko$ci 800 m nad poziomem lotniska. Wobec braku noszen pilot ocenit, iz utrata wysokosci nie
pozwoli mu na bezpieczne osiagnigcie lotniska startu irozpoczal poszukiwania odpowiedniego pola
nadajacego si¢ do ladowania przygodnego. Wybor padt na pole potozone w odlegtosci 4 km na potudnie od
lotniska, o dtugos$ci pola ok. 400 m, co zapewnialo bezpieczne ladowanie. W poblizu wybranego pola pilot
na wysokosci ok. 200 m napotkat noszenie ok. 1 m/s, ktére utracit po dwukrotnym zakrazeniu. Byla to
jednak btedna decyzja, poniewaz na tak malej wysokosci pilot nie powinien wykonywa¢ innych manewrow
niz manewry zwiazane bezposrednio z ladowaniem przygodnym.

Po utracie noszenia pilot rozpoczat manewr podejscia do ladowania w terenie przygodnym. Manewr ten
mial polega¢ na wykonaniu przelotu po wschodniej stronie pola, wykonaniu trzeciego i czwartego zakrgtu
tak, aby wyj$¢ na prosta do ladowania zkursem potudniowym. Ladowanie byloby wykonywane
z niewielkim tylnym wiatrem, ale pod stok, co jest zasada przy ladowaniach gorskich. Po wykonaniu
trzeciego zakretu pilot zorientowat sig, ze wykonat ten manewr za wczesnie. Szybowiec nanoszony przez
wiatr w kierunku pola, byt za blisko i za wysoko w stosunku do planowanego miejsca przyziemienia. Pilot
przerwal podejscie do ladowania i postanowit wykonaé tzw. ,,esowanie” w celu wytracenia wysokosci.
W trakcie esowania szybowiec pod uptywem wiatru nadal przemieszczat si¢ na potudnie, w kierunku pola
ladowania. Pilot po wykonaniu zakretu o 180° w prawo, rozpoczat wykonywanie drugiego zakrgtu w lewo,
ale malejaca wysoko$¢ zmusita go do przerwania tego manewru i ladowania na sasiednim polu o znacznie
mniejszych wymiarach. Szybowiec przyziemit z kursem potudniowym. Szybowiec po przyziemieniu
przetoczyt sig przez glgboki row, przecinajacy pole poprzecznie do kierunku ladowania. Skutkiem tego byto
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powazne uszkodzenie kadluba w czeéci ogonowej. Nastepnie szybowiec po przetoczeniu si¢ ok. 7 metrow
wykonat obrét o 180° i zatrzymat sig. Wskutek obrotu nastapito ukrecenie wezesniej uszkodzonego kadtuba.
Pilot nie odniést obrazen, opuscit kabing o wlasnych sitach.

Pilot szybowcowy, lat 18, posiadat wazng licencj¢ PL(G). Nalot na szybowcach catkowity 76 godz. 26
min., w tym na typie, na ktorym nastapit wypadek 22 godz. 7 min.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita, ze przyczynami
wypadku lotniczego byty:

- niewlasciwe zaplanowanie i wykonanie podejscia do ladowania;

- wykonywanie manewrow zagrazajacych bezpieczenstwu lotu na bardzo malej wysokosci (ponizej 200
metrow AGL), w warunkach lotu w terenie gorskim.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo niewielkie doswiadczenie pilota, w tym
szczegblnie mata intensywno$¢ lotow w okresie poprzedzajacym wypadek.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
PKBWL nie zaproponowala zalecen.
5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego nie wydal zalecen, jednocze$nie zaakceptowatl zastosowane przez
aeroklub-organizatora lotow nastgpujace Srodki profilaktyczne:

- okolicznoéci wypadku lotniczego omoéwiono z pilotami bioracymi udzial wlotach oraz zkadra
instruktorska;

- w procesie szkolenia do lotow termicznych zwracanie szczegodlnej uwagi na prawidtowa analize¢ warunkow
meteorologicznych, terenowych i podjgcia wlasciwej decyzji o ladowaniu w terenie przygodnym;

-w dniu 03.04.2011 r. na Konferencji Lotno-Technicznej oméwiono z personelem lotniczym szczegdtowo
zaistniaty wypadek, wraz z analiza 1 wizualizacja zapisu lotu z pliku IGC;

- przeprowadzono z pilotem uczestniczacym w omawianym wypadku egzamin teoretyczny z nastgpujacych
przedmiotow: prawo lotnicze, procedury lotnicze, bezpieczenstwo lotnicze oraz osiagi i planowanie; pilot
egzamin zaliczyt;

- wykonano z pilotem, uczestniczacym w omawianym wypadku, loty doskonalace na celno$¢ ladowania oraz
omowiono procedury zwiazane z ladowaniem w terenie przygodnym.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Wiceprezes ds. Standardéw Lotniczych
Tomasz Kadziotka





